



Zone 30: veel meer dan 
een snelheidsbeperking 
Naar 30 km/uur als algemene regel voor alle verblij~~-g~-~!~.q~_f!?. INFRASTRUCTUUR 1 
Zone JO is niet zomaar een snel-
heidsbeperking. Het is een 
beleidsinstrument dat beant-
woordt aan een maatschappelijke 
behoefte om in bepaalde gebie-
MARC BROECKAERT. JOHAN DE MOL' 
den, zogenaamde verblijfsgebie- allerlei vormen van bebouwing met een diversiteit aan functies. De 
den, het verkeer zo veel mogelijk 
in harmonie te brengen met onze 
leefkwaliteit. In dit artikel wordt 
ingegaan op de context van die 
behoefte. Hoe is zone JO ont-
staan en geëvolueerd? Hoe ziet 
het huidige beleid eruit? Welke 
argumenten kunnen meespelen 
bij de invoering van een zone J O? 
Waarop zouden beleidsmakers en 
wegbeheerders in de toekomst 
moeten letten bij de invoering? 
ZONE 3 0 ALS BELE ID S IN S TRUMENT 
• EEN A FWE GI N G VAN BELAN GEN 
Zone JO is een concept voor her veiliger en leefbaarder maken vnn 
hele onderdelen van nederzetringen. Die wijken en stadsgedeelten 
waarin het niet-gemotor iseerd gebruik van het openbaar domein de 
prioritaire aandacht van de wegbcheerder verdient, worden vaak 
verblijfsgebieden genoemd. In deze gebieden wordt van het gemo· 
toriseerde verkeer verwacht dat het traag rijdt en niet overdreven 
veel plaats inneemt binnen de openbare ruimte. 
Een verblijfsgebied heeft een aangepaste verkeerstechnische inrich-
ting nodig die een mntige snelheid ondersteunt en zoveel mogelijk 
- ergonomisch ingerichte - ruimte ter beschikking stelt voor alle 
mogelijke vormen vnn niet-gemotoriseerd gebruik. Naast de vcr-
keerstechnische uilrusti ng zal ook de totale inrichting van de open-
bare ruimte élfgestemd zij n op her verblijfskarak ter en op het inten-
sieve gebruik vnn de private percelen. In een steelelijk gebied zijn dit 
' Nog ;mrlerP pPrsonf'n lirbix'n IIICC!,'('werkt aan het ror sTand komen v;m dil arrikPI In 
SOtWIII!,~ gcvtJ!k•n lx:pcrkw dit ztc·h rut nalezen, 111 anc/ere'! g<>v.111cn werden onc/c'((/('/(•fl 
van dil arllkel .~hreven. {)pJp mPnsen vcrkozen om een anomemf' bl)llrttgc te leverPil 
openbare ruimte en de erop ;wnsluilende private activiteiten vor-
men een stedenbouwkundig geheel. 
De zone JO is de bijdrage die vanuit verkeerskundige hoek geleverd 
wordt <léln een stedenbouwkundig geheel. waarbinnen het niet-gemo-
toriseerde belang primeert op het gemotoriseerde belang. Zone 10 
betekent echter niet dat het gemotoriseerde verkeer geweerd wordt. 
Het wordt echter zoveel mogelijk in hnr monie gebracht met stede-
lijke leefkwéllitcit en stedelijk schoon. 
Op zuiver verkeerskundig niveau dient zone JO om srmten en plei-
nen die in belangrijke mate aanliggende functies bedienen en een 
bclélngrijke erffunctie vervullen, zo in te richten dat de belangen van 
het doorgaand verkeer ondergeschikt worden nan verkeer dar ter 




De zone JO is de bijdrage die vatwit verl<eersl<undige 
hoe!< geleverd wordt aan een stedenbouwkundig 
geheel, waarbinnen het niet-gemotoriseerde belang 
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pen ijverden in de jaren 8o voor een 
lagere snelheid in hu n woonstraat 
Deze acties werden vaak gevoerd 
onder de slogan "6o is te veel". afge-
leid van de gelij kaardige slogan uit 
Nederland, waar het klonk "so is te 
veel". Uit Duitsland, Denemarken, 
Nederland, ... kwam het pleidooi om 
JO km/ uur als maximumsnelheid op 
te leggen. In Vlaanderen werd onder 
impuls van grotere actiegroepen zoals 
Langzaam Verkeer uit Leuven. Aktie 
Openbaar Vervoer uit Gent, Werk-
groep Verkeer Antwerpen . ... landelijk 
campagne gevoerd voor zone JO. Deze 
campagne probeerde een draagvlak op 
te bouwen zowel bij de burgers en de 
weggebruikers - die de regeling niet 
Het aanleggen van verkeersdrempels, als algemene snellleidsremmet; werd juri-
disch mogelijk gemaakt door de reglementering in 198]. .................................................. .............................................. .. .......................................... 
alleen moesten bepleiten maar ze 
Vanuit de gestelde prioriteiten voor niet-gemotoriseerd gebruik zu l- achteraf ook wil_lcn naleven - als bij de politici - die een reglemen-
ten de keuzes bepaald worden m.b.t. het indelen van het dwarspro- tering moesten uitwerken. 
fiel. Zo hoeven de rijbanen in een zone JO nooit breder te zijn dan 
strikt nodig om de gemotor iseerde voer tuigen traag te laten passe-
ren. 
Zone JO dient als signaal voor de weggebruikers. Dit bord houdt een 
boodschap in over het gedrag dat er van hen verwach t wordt. Het 
bord geeft aan welke bestemming de wegbcheerder aan het gebied 
geeft en welke rol het gebied moet spelen binnen de nederzetting 
De voorbereidende fase: campagnewerk 
De zone JO-campagne werd in Vlaanderen opgestart in 1983- Ondanks 
het vele campagnewerk van een breed middenveld. slaagde men er 
niet in om toenmalig verkeersminister Herman De Croo te overtui-
gen om de zone JO in de verkeersreglementcring op te nemen. 
waarvan het deel uitmaakt. De eerste fase: konlnklijk besluit 
Het zone JO-bord heeft ook een juridische betekenis. Het legt een Het was pas in 1988 onder het verkeersministerschap van jean-Luc 
snelheidslimiet op. Het bord bezegelt ook een aantal specifieke ingre- Dehaene dat het afbakenen en inrichten van zones JO bij koninklijk 
pen die een matige snelheid ondersteunen of afdwingen. besluit mogelijk gemaakt werd. Om de administratie in haar super-
visie van de aanvullende verkeersreglementen . 
• H ISTORIEK VAN DE ZONE 30 
Toen in de jaren 6o en 70 het gemotoriseerde 
wegverkeer een enorme groei kende, ontstond 
de behoefte om op bepaalde plaatsen de impact 
van het autoverkeer aan banden te leggen. Zo 
wilden mensen in het stadscentrum rustig win-
kelen en ontstonden in de jaren 6o de eerste 
winkelwandelstraten in een aantal stadscentra. 
In de j aren 70 werden kleinschalige stadsstra-
ten die nauwelijks autoverkeer konden verdra-
gen maar erg gezellig konden zijn voor de bewo-
ners. heraa ngelegd a Is woonerf. In 1978 werd 
In 1998, t i en jaar na 
d e eerste publi cat i e , 
waar mee op federaal n iveau de zones JO 
bekrachtigd werden. bij te staan, gaf minister 
Dehaene opdracht aan het Belgisch Instituut voor 
de Verkeersveiligheid om de gemcenten te advi-
seren bij het uitwerken van hun zone 30-dos-
siers. 
ve r·sch ee n ee n 
verni euwde z on e 
JO-reg l eme n tering . 
D e o ud e zat n iet sl ech t 
ineen , m aar d e fed eral e 
voog d ijad m in is tratie 
va n d e gem eente -
b est u r en 
i nterp re t ee rd e ze e r g 
restr ic ti ef. 
Hocwel zone JO gezien werd als een eenvoudi-
ger alternatief voor het dure en strikt geregelde 
woonerf. ging de toepassing van zone JO een stuk 
dezelfde weg op als het woonerf. De als zone JO 
afgebakende straten vormden vaak geen samen-
hangend onderdeel van de nederzetting. Soms 
hiervoor in België een reglementering ingevoerd. 
Winkelwandelstraten en woonerven konden maar in beperkte mate 
aangelegd worden. Overal waar mensen woonden en veilig wilden 
lopen of fietsen. stak de behoefte aan vert raging van het verkeer de 
kop op. De Vlaamse televisie speelde erop in met haar schildpadac-
tie. Het aanleggen van verkeersdrempels, als algemene snelheids-
remmer. werd juridisch mogelijk gemaakt door de reglcmentering in 
1983-
De algemene snelheidsbeperking tot 6o km/ uur binnen de bebouw-
de kom' bleek voor vele bewoners te hoog. Tal van loka le actiegroe-
1 g1s v,1naf 1 JBntUJfi 1991 werd de maximumsnelheid binnen (/C bebouwde kom verlaagd 
101 so km/uur. Hiermee sloor België zich aan bij de snelheidslimiet die al in de meeste 
Europese landen van kr.1CIU was bmnen de bebouwde kom. 
werd zone JO louter toegepast op een aantal 
rustige woonwijken of op weinig gebruikte zijstraten. Een systema-
t ische afbakening bleef uit. niettegenstaande talr ijke gemeentebe-
sturen die alle gebieden die op hun grondgebied in aanmerking kwa-
men, als zone 30 wilden afbakenen. Deze besturen stootten op tal 
van interpretatieproblemen van de reglementering of op de cis voor 
onhaalbare investeringen in de infrastructuur. 
Kortom. vele gemeenten begonnen met zone 30 en toch bleef de toe-
passing ervan te beperkt. 
De tweede fase: reglementering bijgewerkt 
Vanuit de vaststelling dat zone JO niet doorbrak als het statuut voor 
de verblijfsgebieden en dat zone 30 onvoldoende geïntegreerd werd 
() 
l ) 
in het gemeentelijk snelhedenbeleid 
en in de stratcncategorisering, werd 
de reglementering in 1998 bijgewerkt 
onder impuls van de staatssecretaris 
voor Verkeersveiligheid, jan Peeters. 
Zowat tien jaar na de eerste verschij-
ningsdatum verscheen een vcrnieuw-
de zone 30-reglementeri ng. 
De oude reglementering zat niet slecht 
ineen, maar ze werd door de federale 
voogdijadministratie van de gemeen-
tebesturen erg restrictief geïnterpre-
teerd. De bijwerking wou een soepe-
ler toe te passen instrument aanbie-
den. 
Ook werd de oude eis verlaten dat de 
JO km/uur-limiet alleen met i nfra-
structurele maatregelen moet worden 
afgedwongen; veeleisende en dure 
Debatten toonden aan dat er een groot maatschappelijk draagvlak was voor een 
snelheidsbeperking in schoolomgevingen Minister Durant zag daarin de kans om 
het aancal zones JO gevoelig uit te breiden en voerde het begrip 'schoolomgeving' 
_____ .... _ .. _.iJ? __ h_~_t_ ~~~k.e_e_rs.~~~ l_~_f!l(!f1_t _ it1: .......... ......... ........ .......... .......... .. ... ......................... . 
inrichtingsvoorwaarden werden niet 
meer gesteld. Toch bleef de eis gehandhaafd om voor een oordeel-
kundig gekozen ondersteuning te zorgen opdat de snelheidsbeper-
king door de automobilisten ernstig zou worden genomen. De onder-
steuning kan divers zijn: behalve infrastructurele ingrepen is het 
mogelijk om in te grijpen in de organisatie van het r ijdend en stil-
staand verkeer of om op een of nadere wijze in te grijpen in het straat-
beeld. 
mogelijkheid om het aantal zones JO gevoelig te doen toenemen 
en besloot het begrip 'schoolomgcving' in het verkeersreglement 
in te voeren. De invoeri ng van de zone 30 in de (ruime) school-
omgeving werd mogelijk gemaakt, zonder bijkomende voorwaarden. 
2) De door lsabelle Durant geïnstalleerde werkgroep 'straatcode' (met 
vertegenwoordigers van voetgangers. fietsers. personen met een 
handicap, Gezinsbond en Ouders van Veronge-
In het bijbehorende ministerieel rondschrijven 
van de staatssecretaris werd een ambitieuze doel-
stelling vooropgesteld: tegen 2006 moeten alle 
daartoe in aanmerking komende gebieden daad-
werkelijk een zone JO-statuut' bezitten. 
D e uitzonde rlijke lukte Kinderen) toonde zich voorstander van een 
verlaging van de gangbare snelheidslimiet in de 
bebouwde kom van 50 naar JO km/ uur, met de 
mogelijkheid om deze limiet op verkeersassen-
met verkeersborden - op te trekken tot 50 of 70 
km/uur. Dit voorstel kon echter niet op de steun 
rekenen van de wegbeheerders (in hoofde van 
de gewesten), noch op deze van de coalitiepart-
ners. Durant behield wel het idee om in de hele 
bebouwde kom een snelheidslimiet van 30 
geva ll e n w aa r h e t 
v e rkee r s r eg l e m e nt ee n 
s n e lh e ids limie t koppe lt 
aa n in f r astru c tuure i se n 
b e tre ffe n d e e xtre m e 
De derde fase: soepeler toepassing reglemente-
ring 
s ituaties : woon e rv e n 
( e n d e z on e 30 in 
De minister voor Mobiliteit, lsabelle Durant, 
drong bij haar Directie Verkeersreglementering. 
die verantwoordelijk is voor de goedkeuring van 
bep e rk te mate) e n 
a utos n e lweg en . 
de gemeentelijke aanvullende verkeersreglementen. aan op een soe-
pelc toepassing van de (toen recent bijgewerkte) zone JO-reglemen-
tering'. De stugge houding van deze dienst maakte dat Durant bij 
herhaling een weigering om een zone JO goed te keuren persoonlijk 
moest omzetten in een goedkeuring_ Deze houding van de admi-
nistratie. die vaak ook bij de betrokken gcmeenten kwaad bloed zette. 
zou er later roe leiden dat in de vcrkeersveiligheiclswet van 7 febru-
ari 2003 een bepaling werd opgenomen die de federale voogdij op 
de aanvullende reglementen zou afschaffen'. 
Het zone JO-beleid van Durant vcrliep verder over twee sporen: 
tl Debatten in het federale parlcment en in de media over de bevei-
liging van schoolomgevingen toonden aan dat er een groot m~at­
schappclijk draagvlak was voor de invoering van een snelheiels-
beperking in schoolomgcvingen. lsabellc Durant zag hierin de 
' Dit k;Kk!rde m de kwantiMticve doclswl/ing um tegenl.oo6 het tlantai/Ptsclong(Jvallen 
op gemeemPw~n met so% re vermmderPn lic: 8/VV. Zone 10 Fen vernieuwde aanp.1k. 
Brussel. ciaober I'J<fi. p_ z6. 
'lij werd htenn biJ!:e5ta.1n door lumr ;rdviseur voor verkeersveiligheid, j.1n Pckimans. di~ 
reeds vele j1~tJ crvclring had mer de lOPfMSSmg van de zone JO·f'C!:/Cmemering vatWil 
zijn (un<:IIC i! IS verkf!f!l~kund(f!P hij het OIVV. 
• Dil artikelzRI voorlopig niet ü1 wct*ing treden. 
km/ uur toe te passen (zonder de mogelij kheid 
van uitzonderingen). Deze mogelijkheid voor de wegbcheerder kan 
enkel worden toegepast in kleinschalige, bebouwde kommen zon-
der noemenswaardig doorgaand verkeer (bijv. in toeristische dorp-
jes). 
Tot slot onderzocht lsabelle Durant de mogelijkheid om de gemeen-
telijke overheid te verplichten een stanelpunt in te nemen wan-
neer bewoners uitdrukkelijk vragen om in hun buurt een zone 30 
in te richten. Nog re vaak wordt vastgestelel dat bewoners in der-
gelijke gevallen geen gehoor vinden bij hun gemeentebestuur. Een 
wettelijke regeling op het federale niveau om di t initiatiefrecht te 
regelen bleek niet mogelijk. 
Een vierde fase t ij dens deze regeerperiode? 
Bebouwde kom: JO kmi uur 
De huidige federale minister van Mobiliteit Ben Anciaux lanceerde 
opnieuw het principe 'in de bebouwde kom: JO km/ uur'• en voegde 
• bc ook 8. Van Moet*erki", ~we moeten met zijn c1llcn trager rijden. I fliPtView met Berr 
Anciaux, federaal minister wm Mobiliteit", in Verkeersspecialisr. Klmver uitgevers. okroiJcr 































eraan toe dm. indien een hoger snelheidsregime gewenst is. de weg- Veiligheidsdoe/stellingen voor alle weggebruikers 
beheerder voor effectieve veiligheidsmaatregelen voor alle wegge- Waar in het verleden heel wat zones 30 door de administratie nega-
bruikers moet zorgen. Dit idee betekent een duidelijk vernieuwen- tief werden geadviseerd en de gemeenten bij het inrichten van een 
de' weg bij de benadering van verkeersveiligheid. Het nieuwe ligt in zone JO als het ware werden afgeschrikt met de dooddoener dar ze 
het feit dat de wegbeheerder verplicht wordt om een duidelijk gemo- bij een zone JO verantwoordelijk zijn voor de veiligheid. zal het cl ui-
riveerde keuze te maken binnen het wenselijke snelheidsregime in 
de bebouwde kom. 
Afwijkingen rnariveren 
delijk worden dat de wegbeheerder - gemeente. provincie of gewest 
- de veiligheid voor alle weggebruikers in alle wegregimes moet bewa-
ken. Telkens als een wegbeheerder in een bebouwde kom opteert 
voor een hoger snelheiclsregime clan 30 km/uur. 
Het principe is dat binnen de bebouwde kom 
30 km/ uur geldt. Als een hogere snelheid wordt 
voorgesteld. moet dit worden gemotiveerd. Het 
ligt voor de hand dat deze motivatie zal getoetst 
worden aan de inrichting van de weg. Een snel-
heid van 70 km/uur of meer binnen de bebouw-
de kom. zal enkel kunnen indien voor alle weg-
gebruikers voldoende veiligheidsgaranties kun-
nen worden geboden. Concreet betekent di t dat 
De benadering va n zal hij dit moeten verantwoorden aan de hand 
van veiligheiclsdoelstellingen voor alle wegge-
bruikers. Dit is een meer consistente werkwijze 
omelat de veiligheidsaspecten van zwakke weg-
gebruikers eerder in het geding zullen zijn bij een 
hogere snelheid dan bij 30 km/ uur. Het betekent 
ook dat de huidige prakrijk van het aanduiden 
van een hogere snelheid (meestal 70 nwar ook 
Ancia u x zou men 
kunnen lezen als een 
pleidooi voor een 
overheveling van 
(een d eel van) h et 
verkeersreglement naar 
de gewesten . 
bij een snelheiclscategorisering een inrichting moet worden voor-
zien. die aangepast is aan die snelheid. Dit heeft o.a. gevolgen voor 
de beveiliging van kruispunten en oversteekplaatsen en de aanleg 
van gescheiden fietsvoorzieningen. Zo zou het niet kunnen om een 
snelheid van 70 km/ uur te voorzien indien bijvoorbeeld alleen een 
gelijkgronds. niet fysiek gescheiden fietspad voorhanden is. Elke weg-
gebruiker zal kwaliteitseisen m.b.t. de veiligheid moeten stellen. Voor 
voetgangers zal het niet volstaan om op een 2x2-strooksweg een een-
voudig geschilderd zebrapad te voorzien: een kwali teitsvolle. ver-
Anciaux lanceerde opnieuw liet principe 'in de 
bebouwde I< om: JO l<mluur '. Als een wegbeheerder 
opteert voor een hoger snelheidsregime, moet hij dit 
verantwoorden met veiligheidsmaatregelen voor alle 
weggebmik ers. 
90 km/ uur komt voor) binnen een bebouwde 
kom. met een eenvoudig bord, niet meer zal kunnen. De wegbe-
heerder zal de nodige ingrepen moeten uitvoeren opdat de hogere 
snelheid in de bebouwde kom (vermoedelijk meestalso km/ uur) 
wordt ondersteund door vei ligheiclsverhogencle maatregelen voor 
de vcrschi llende weggebruikers (vooral voetgangers en fietsers). 
Het omkeren va n de verantwoording door de wegbeheerder 
is het meest vcrnieuwend in het voorstel van Anciaux. Dit voorstel 
kan een wezenlijke bijdrage tot de verkeersveiligheid leveren en 
betekent een vcrsterking van de filosofie achter zone JO. Een 
ander belangrijk gevolg is dat her aanral zones 30 drastisch zal roe-
nemen. 
Overheveling verkeersreglemem naar gewes1en 
Vanu i t de logica van onze reglementering zijn de weginrichting 
(infrastructuur) en de vaststelling van snelheidslimieten op een weg 
bevoegdheden van de wegbeheerder. De uitzonderlijke gevallen waar 
het verkeersreglement een snelheidslimiet koppelt aan infrastruc-
tuureisen betreffen de extreme situaTies: woonerven (en de zone 30 
in bepcr'kte mate) en autosnelwegen. Dit is niet toevallig want hier-
over bestaan weinig meningsverschillen of geleien interna tionale 
afspraken. De federale overheid biedt in feite enkel een instrumen-
tarium aan waarmee elke wegbeheerder reelelijk vrij kan omsprin-
gen. Een verregJanclc inmenging van het federale niveau op het vlak 
van infrast runuur ligt vandaag moeilijk. Los nog van het principe of 
deze bemoeienis aanvaard word r. is het vr ijwel onmogelijk om de 
gewesten op één lijn te krijgen m.b.t. de toe te passen criteria. De 
benadering van Anciaux zou men dus kunnen lezen als een pleidooi 
keersveilige inrichting moet verzekeren dat een voetganger vei lig de voor een overheveling van (een deel van) het verkeersreglement naar 
overkant van de weg kan bereiken"- De wegbeheerder moet dus goed de gewesten. 
geïnformeerd worden over het verkeersveilig inrichten van wegen 
en de hiervoor gelelende normen. In dit verbanel moet sterk gepleit F/exibilileil boven veiligheid 
worden voor meer uniformiteit in de infrastructuur zodat deze beant- Of dit een oplossing biedt, is nog maar de vrilag. Het Vlaams Gewest 
woordtaan het verwachtingspatroon van de weggebr·uikers. 
- Uiteindelijk sluit dit f'l"f: nat IIV aan bij wm Duram wilde brrcikC'Il: dr toepassing van Lonc 
JO sterk uitbreiden t'll zelfs naar l'CI1lllrbrcicHng Vi/IJ zone JO naar de hele bebouwde kom 
~aan. 
; Dit kan met een resem spccifiPkf' l'nor;irniogcn: /Jet cffce~irf u·rugbn!agcHJ wm de sn(•/-
heid ter hoogte van de oversteckplat1I!\. V(-'J"I:>ma/de njvilkken naar het zebrapad roe. speCI -
fickf' .1rCPmvrrlirhting, \'ethfK~rtde mrichtm_r: . ... Er k.111 hiC'rvoor l'l'rWC't C'n IVOrdrn 11c'lt1r dr 
ZC('f dcg!'lijkC' broclllltC'S Vc11J 11Cl RJ\fl' (M Rt0f'Ckc1!'fl, j. Pclckmnns. t'.a}: 81\'1'. Niet door 
verkeerslichten beschermde zebmpatlen_ Ai.1nbevel in~en voor Wf'gbf'heerdPfS, R/1fi'·Afdf'· 
ling Ondcrtock Pn ArMes. BrussPI, (JktoiJt>r 199/J. 61 p, 811'1~ Ovcrste(-'kvoorlieningt·n 
Aanl.Jewlingt•n voor voctgn n_~'{'rsvricndc lijkc inrmstrut:tuur. 811'\'-AfdPiing OnderztJPk Pl7 
AdviPs. hand/Piding nr. 99-01. Brussel, maart 1999, 10) fl. 
gaat in zijn beleidsteksten vandaag lang niet zo ver met de zone 30 
als Anciaux voorstelt. Wat de overige wegen betreft is het Vlaams 
Gewest vandaag evenmin bereiel inrichtingseisen. afhankelijk van 
snelheidscategoricën, in besluiten te betonneren. De Vlaamse weg-
beheerder (ook de gemeenten) geeft voorlopig de voorkeur aan het 
flexibel toepassen van bepaa lde normen boven het rigoureus toe-
passen van de veiligste oplossingen. Budgettaire beperkingen liggen 
hieraan vaak ten gronclslng. 
• 
INFRASTRUCTUUR 
ARGUMENTEN VOOR HET VERLAGEN VAN DE SNELHEID 
De relatie tussen snelheid en ongevallen lijkt 
aanvaard te zijn door de Belg. Uit een draag-
vlakondenoek" dat het CDO samen met het 
BIW uitvoerde in 2000. blijkt dat de Belg zeker 
niet k ickt op snelheid. In het onderzoek wer-
den 2.500 Belgen diepgaand ondervraagd over 
één veiligheidsaspect: rijsnelheid. Hieruit blijkt 
dat: 
~r--------------------,r.r.r-----------------------.. lf----!il'i!--· --------fl'óllll1lr-- ----=---
i !lil mJ ....... -=~ ~==~~-~--J"EII~-4 - ~ 
- de gewone burger overtuigd is van de rela-
tie tussen ongeval en snelheid: meer dan 













gebeuren door te snel rijden terwijl slechts .............. (J_r~~ie_~ .I:. ()_n_~~ili!r~.~-i~sE.~~()~!. il!s. ~fl~_er.~fl. ~e_ .~tl.e_J _~ij~~':'.: ........... . 18 % het hiermee niet eens is; 
- meer dan 87 % 'snel rijden' gevaarlijk vindt 
terwijl minder dan 8% het hiermee niet eens 
is; 




te snel te snel 
J7.4 J6.4 
regelmatig zeer veel altijd 
te snel te snel te snel 
12,8 7.6 5.9 keloos is. buiten bebouwde kom 44.2 40,8 9.5 3.3 2,2 
in bebouwde kom 42.6 36.5 li,J 5.3 4.3 
Vele wetenschappelijke studies bevestigen dit. 
Als standaardregel mag men nemen dat bij toe-
name van de gemiddelde snelheid met 1 %het 
aantal ongevallen statistisch stijgt met J %, het 
aantal doden/gewonden mets%. 
in woonwijk I zone JO 63.8 25.9 4.2 2,7 3.5 
.............. ! '!.~~~ E .~iJ.$.~~r_~~ 11.~.~-rg_~I'!_(J$.. ~n_e_J ~~~~~li "!!!.!.~· ... . ............. ............. 
Een sterk argument voor verlaging van de snelheid vormt de (sta-
t ist ische) overlevingskans van een zwakke weggebruiker bij aan-
rijding door een voertuig: 
- bij een snelheid van J2 km/ uur is de kans om het ongeval te over-
leven 95 %; 
- bij een snelheid van 48 km/ uur is de kans om het ongeval te 
overleven tot 55% vermindert; 
- bij een snelheid van 64 km/ uur is de kans om het ongeval te 
over leven slechts 10 %. 
Het gaat hier om een statistische overlevingskans en om de snel-
heid bij de botsing. Daarbij moet de autobestuurder zich niet te 
veel illusies maken door te stellen dat wie snel rijdt zeer aandachtig 
en alert reageert. 
Ter illustratie, maar het blijft hoc dan ook erg sprekend. de relatie 
Bij 100 km/ uur wordt de stopafstand al ruim 8o meter." 
- Als vuistregel geldt dat bij een verdubbeling van de snelheid de 
remafstand verviervoudigt. Tenminste, onder optimale omstan-
digheden: een goede conditie van de banden, een droog wegdek 
en een oplettende bestuurder. Bij een nat wegdek neemt de stop-
afstand aanzienlijk toe. 
Niet alleen neemt bij een hogere snelheid de remafstand toe en is 
de kinetische energie van het voertuig hoger. Het wordt ook moei-
lijker om de eigen rijtaak correct uit te voeren. Het tijdig en pas-
send reageren op onverwacht gedrag van andere verkeersdeelne-
mers wordt meestal problematisch. 
Vooral fietsers en voetgangers voelen zich minder veilig bij snel-
rijdend verkeer (zie grafiek t). Uit het draagvlakonderzoek rond snel-
heid blijkt bovendien dat behalve zwakke weggebruikers ook auto-tussen snelheld en remafstand: bestuurders en hun passagiers zich onveilig voelen als anderen te - Met een groeiende snelheid neemt ook de stopafstand - de som snel rijden. 
van de reactietijd ('schrikseconde') en de remafstand- extra toe. Daarnaast verklaart bijna 90% van de ondervraagde autobestuur-Bij een snelheid van 50 km/ uur. ofwel 14 meter per seconde. legt ders, in een zone JO, nooit of uitzonderlijk rapper te rijden dan de men tijdens die ene seconde 14 meter af. De remafstand is het maximale snelheid (zie tabel t). Dit betekent uiteraard niet dat hun aantal meters dat de auto aflegt tussen het moment waarop men werkelijke snelheidsgedrag overeenstemt met deze bewering. Het begint te remmen en het moment waarop de auto volledig stil- geeft wel aan dat zone 30 wel degelijk aanvaard wordt door het staat. Bij een normale remvertraging van 7 meter per seconde, grootste deel van de bestuurders. Alleen zal het nodig zijn om een bedraagt de remafstand bij 50 km/uur 14 meter. De uiteindelijke aantal begeleidende maatregelen te voorzien: een aangepaste inrieh-stopafstand bij 50 km/ uur is 28 meter: 14 meter als gevolg van ting is een belangrijk element. 
de schrikseconde en 14 meter remafstand. Zone 30 kan door zijn verhoogde veiligheid de zachte vcrvoerwij-
zen doen toenemen. Het is aangenamer om te lopen of te fietsen 
• j. De Mol, M. Brueckilerr. 8. Van Hoorebced<. W Tocbar. ]. Pelckmans. Naar""" draag· vlak voor een voertuigtechnische snelheidsbcheersing binnen een intrinsick veilige vcr-kecrsomgcvmg. Centrum voor OuurtRme OntwikkeUng (univ Gent)-BIVV. Gem. ;uni JOOl, 17-1 p.; voor een samenvatting verwijzen we na<1f: R Van Hoorebceck. }. De Mol, "Belgen en intelligente snelheicfsbegrcnzing. BezlN!,'fiheid voor verkeersveiligheid wccgr zwa.1rder diJn de mythische vrees voor Big Brot/u:r: in: Verkcersspedalist. Kluwer uitge· vers. afl. 70, scprembcr 1000. pp. 11-18: j. De Mol. 8. Van Hoorebeeck. "Beleidsaanbeve-lingen voor snelhcidsbegrenting in het voertuig·, in: Verkeersspeciéllisr. K/uwer uitge-vers. afl. 71, oktober zooo. pp. ]·7· 
in een veilige zone. 
" Andere stopafstanden 
bij 70 km/uur; 19 m rc.1ct~tljd • l 5 m N'nutfstand • .f..f meter stO(Mfsl.lnd 
- bij 90 kmluul" .l5 m rMCtictijd · 41 m rem.1fstafki· 66 meter stop.1fstand 
- bij 110 kmiCJtlr; JJ m rt'ilCfieli}d • 71 m IT'fl~f!itand • 105 meter stop;tfSlilnd 
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. 30 l<ml uur is een verantwoorde snelheid in geiJieden waar gemotoriseerde en niet-gemotoriseerde weggebrui i< ers 
.............. ~I ~~a.~ .(}~ ~'!!.O.e.~~~: . f!.e.~. d.~.~fl .. ~.c~~(J~e.~~~ .. v~fl .. c?.~.~~. ~n.~l ~~i.c?.sl i (l!_ie.t . ~~~.t . e_e_n.. ~(}~~~~.~.r~ ~~ .. ~~.~~<~.'! .. a.a.n .. 11~t. t!r.a.a.J!vlal<. 
ARG U MENTEN V 0 0 R Z 0 NE 3 0 Indien men strenge eisen stelt aan zone JO, omdat anders de veilig-
Zone JO is meer dan een verminelering van de snelheid tot JO km/uur. heid van voetgangers en fietsers in het gedrang komt, lijkt het nor-
De snelheidsvermindering is een middel om de gebruiks-en bele- maal om voor wegen waar hogere snelheden geleien. minimale infra-
vingswaarcle van de openbare ruimte te verbeteren en de verkeers- structuurvoorwaarden op te leggen. Voorstel len om in bebouwde 
veiligheid en -leefbaarheid te versterken. Daarmee hangt samen dat kom zone JO of snelheid JO als uitgangspunt te nemen en de weg-
een gemeente zone JO kan integreren in haar verkeersbeleid van beheerder te verplichten om bij hogere snelheden aangepaste ver-
snelheidsbeheersing en sturing van het verplaatsingsgedrag''. keersveiligheidsmaatregelen te nemen. lijk dan ook logisch. 
Het bereiken van deze doelstellingen kan via een aangepaste en aan-
gename herinrichting van de straat. Een aangepaste snelheid is een 
essentieel middel opdat de gebruiker of bewoner van de straat een B E D E N K I N G E N V 0 0 R D E T 0 E K 0 M S T 
vcrhoogde objectieve en subjectieve veiligheid zou ervaren. JO km/uur is een vrij lage snelheid. liet is een vcrantwoorde snelheid 
De argumenten in het kaderstuk op de vorige in gebieden waar gemotoriseerde en niet-gemo-
pagina zijn uiteraard van die aard om zone JO 
in verblijfsgebieden sterk ui t te breiden. Aan-
gezien in het verleden de wegbeheerder steeds 
moest aantonen dat een zone JO gewenst is, lijkt 
het - vertrekkende van snelheid als bedreiging 
voor de veiligheid - logisch dat in een bebouw-
de kom, zone JO de regel wordt. De wegbeheer-
der zal - indien hij opteen voor een hogere snel-
heid - de weg zo moeten aanpassen dar de vei-
ligheid van alle weggebruikers kan ve1·Lekerd wor-
den. Dit lijkt een logischer uitgangspunt dan de 
Sn e I h e i elsco n tro l es 
d oor d e poli tie kun n en 
h et maatsc h a ppe l ijk 
d raagv l ak voor d e zon e 
30 sterk do e n a f ne m en . 
Wa nneer niet 
gecontro l eerd w o rdt, 
zu llen voetga n gers e n 
fi etse r s, terec h t , 
steigeren . 
roriseerde weggebruikers elkaar ontmoeten. Het 
doen accepteren van deze snelheidslimiet vergt 
een voortelurenel werken aan het draagvlak. 
logisch en verantwoord 
De toekomst is een voertuig dat binnen een zone 
JO gewoon niet sneller kan rijden. Ook clan blijft 
het noclig om de verkeersomgeving zodanig in te 
richten dat deze snelheid als logisch en verant-
woord wordt ervaren. De automobilist moet 
ervan overtuigd blijven dat het een goede zaak 
eis dat zone JO bij herinrichting moet voldoen aan een aantal criteria. is voor de eigen veiligheid en voor die van de medeburgers dat hij 
Het is duidelijk dat niet zone JO het probleem voor veiligheid vormt niet sneller rijdt. 
maar wel andere snelheidszones waar geen aangepaste voorzienin-
gen voor voetgangers en fietsers aanwezig zijn. Stellen dat een zone Snelheidscontrole 
JO maar veilig is wanneer aan een aantal voorwaarden (herinrich- De snelheidscontrole in zones JO vormt een heikel punt. Verenigin-
ting infrastructuur, snelheidsmetingen, ... ) wordt voldaan en intus- gen zoals de Fietsersbond en de Voetgangersbeweging klagen van-
sen wegen met snelheidsregimes hoger clan 50 km/uur in stand hou- daag aan dat er te snel wordt gereden in zones JO. Dit wordt bevestigd 
den zonder bijvoorbeeld gescheiden fietspaden, getuigt van een hypo- door BIVV-metingen. Er wordt clan ook gepleit voor meer controle 
crisie op het vlak van verkeersvei ligheid. 
' XXX. Bijsturing vtlll de zone JO-reglementering. advies aan jun Peeters, s taatsse<..Tetaris 
voor Vei ligheid, voorbereid door de Cel verkeer en infrastructuur van het 8/VV en de 
directie Dr vrm /let ministerie van Verkeer en infrastructuur. in smucnwcrking met een 
werkgroep ad hcx: maart r9')8: BIIIV. Zone JO. Eon vernieuwd• aanpitk. Brussel. oktober 
19'}11. )7 p. 
in de zone JO of de aanleg van snelheidsremmende infrastructuur . 
Geen van beide is realistisch bij een veralgemening van JO km/uur 
in de bebouwde kom. 
Het is aangetoond dat een zone 30 automatisch leidttot een afname 





gevallen wEtar geen speciale maatregelen zijn getrof-
fen. De verleiding is dus groot om zone JO zo goedkoop 
mogelijk op een grootschalige manier toe te pElssen 
De wegbeheerders en politici zu!!en zich tevreden stel-
len met een significante daling van de vBs'", maar deze 
zal zelden de 30 km/uur benaderen. De politie zal in 
de roekomst bij snelheidscontroles in de zone 30 gecon-
fronteerd worden met het feit dat snelheden viln meer 
dnn 10 km/uur en minder dan so km/uur behoren tot 
de zwnre overtredingen van de tweede graad waarvoor 
de betrokkene we!licht 200 euro zal moeten neertel-
len. Vanaf so km/uur wordt het zelfs een zware over-
treding van de derde graad. Politiecontro!c~ kan op die 
manier het maatschappelijk draagvlak voor de zone 10 
sterk doen afnemen. WEtnneer niet gecontroleerd 
wordt zullen voetgangers en fietsers, terecht steige-
ren. De veralgemeende invoering van ISA kan een deel 
van de oplossing vormen maar een algemene toepas-
sing in alle wagens is er nog niet. 
Vooral fletsers en voetgangers voelen zich minder veilîg bij snel-
rijdend verkeer. Uit het draagvlakonderzoek rond snelheid blijkt 
bovendien dat ook autobestuurders en hun passagiers zich onvei-
li~ voelen als anderen te sn_~~-~ij~~~: .... 
vank de vraag of er geen behoefte is aan regels die specifiek in zones 
Onderscheid tussen zone 30 en JO km/uur-beperking 10 gelden. Men denkt hierbij onder meernaneen absolute voorrang 
Kan een zone 30 toegepast worden op een wegvak met een belang- voor overstekende voetgangers of aan de mogelijkheid om parkeren 
rijke verbindingsfunctie, waar de wegbeheerder omwille van de vei- te beperken tot plaatsen die di'larvoor uitdrukkelijk bestemd zijn,. 
lighei cl en de leefbaarheid toch hel drukke verkeer traag willaten rij- Of hieraan een behoefte is, vergt verder onderzoek. Het is alleszins 
den"? Een dergelijke situatie zal zich bijvoorbeeld voordoen op een belangrijk om het onderscheid tussen binnen en buiten de be-
flessenhals in een doortocht. Omdnt zone 10 geassocieerd wordt met bouwde kom als een fundamentele vcrtrekbasis te hanteren. Zone JO 
een verblijfsgebied dat geen rol speelt in het verbindende wegen- is don een vun de geledingen die binnen de bebouwde kom voor-
netwerk, vcrdient het aanbeveling om een onderscheid te hanteren komen. 
tussen zone 30 enerzijds en een louter 30 km/uur-snelheidsbeper-
king in een verkeersgebied waar een lokale snelhei elsverlaging aan-
gewezen is anderzijels. B E 5 LU 1 T 
Het toepassen van zone 30 om bepaalde kwetsbare plekken te bescher- Zone 30 blijft een krachtig instrument om de verkeersveiligheid en 
men heeft weinig zin. Zo is zone 30 geen geschikt instrument om alle de verkeersleefbaarheid in grote gedeelten van de bewoonde gebie-
schoolomgevingen te beveiligen, want niet elke schoolpoort geeft uit den te verhogen. De ambitie van het beleid moet erin bestaan om 
op een verblljfsgcbied. En een schoolpoort die uitgeeft op een druk- binnen zeer afzienbare tijd (2oo6 zoals vooropgestelel in de omzend-
ke verbindingsweg is wel een reden om plaatselijk voor een extra brief van staatssecretaris jan Peeters) alle verblijfsgebieclen daad-
veilige inrichting te zorgen. Dit wordt dan geen zone 30 maar eerder werkelijk af te bakenen als zone JO. 
een verkeersomgeving met een strikte scheiding van de gemotori- Verb!ijfsgebieclen zijn die onderdelen van de nederzettingen die in aan-
seerde en niet-gemotoriseerde weggebruikers. Daarentegen is het merking komen voor het zone w-statuut, of voor een nog sterker 
we! nnngewezen om schoolpoorten zoveel mogelijk te laten uitgeven beschermend statuut zoals dat van (woon)erf of van voetgangersge-
op zones ]0. Maar deze komen dan wel tot stanel in logische gehelen bied.ln verblijfsgebieclen worden de belangen van het niet-gemotori-
en niet kunstmatig net voor de school poort. seerde gebruik van het openbaar domein prioritair gestelel tegenover 
die van het gemotoriseerde gebruik. Deze prioriteîtsstelling is geen 
Specifieke regels voor zone JO gegevenheid, het is een bewuste beleidskeuze. Het afbakenen van ver-
Bij het nadenken over de toekomst van hel zone JO-instrument, rijst blijfsgebieden maakt deel uit van een doelgerichtverkeers-en ver-
vocrbeleid, het toekennen vnn het zone JO-statuut aan deze doe!be-
----,, __ 
'" "v85" staar voor de 85·percrnticsncll/witf de SJielheid waarregen 85 Z wm de voerwir;en 
zie/i op crn bepaald wegvak ve1plamsr. " 
SAMENVATTING 
wust afgebakende gebieden is dan ook de formele bezegeling van deze 
keuze en van de maatregelen die hieruit voortvloeien. 
Dit artikel opent met een beschrijving van de maatschappelijke en juridische betekenis die achter zone 30 schuilgaat Daarna wordt de 
evolutie van deze snelheidsbeperking geschetst: van de eerste campagnes onder minister De Croo, het eerste koninklijk besluit onder 
minister De Haene en de aanpassingen onder staatssecretaris Peeters, tot de initiatieven van ministerDuranten de 'revolutionaire' 
ideeèn van minister Ancîaux. Vervolgens wordteen rits argumenten opgesomd dle ervoor pleiten in de bebouwde kom zone 30 als regel 
in te voeren en hogere snelheden als uitzondering. Afsluitend worden enkele bedenkingen voor het toekomstige zone Jo-beleid gefor-
muleerd. 
Trefwoorden: snelheidslimiet, zone JO. 
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